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® Verfahren und Vorrichtung zur Erkennung eines Druckverlustes von Reifen in Kraftfahrzeugen mit 
Plausibilitatsprufung 

(57) Beschrieben ist ein Verfahren zur Erkennung eines Rei- 
fendruckvertusts in Kraftfahrzeugen mit den Schritten: 

c) Bitdung von mindestens zwei unterschiedlich ermittel- 
ten ReferenzgroSen Refj, die gebildet sind aus minde- 
stens zwei Raddrehzahfinformationen der Gruppe vorde- 
res linkes Rad VL, vorderes rechtes Rad VR, hinteres lin- 
kes Rad HL und hinteres rechtes Rad HR (11), und 

d) Erkennung eines vortaufigen Druckvertusts durch 
Uberprufen, ob mindestens eine ReferenzgrdBe Refj eine 
vorgegebene Mindestabweichung von einem Sollwert S; 
fur diese Referenzgro&e aufweist, 

worin eine endgultige Erkennung auf einen Druckverlust 
in Abhangigkeit eines oder mehrerer Verfahren zur Uber- 
prufung der Plausibilitat erfolgt 
■ Ferner ist eine Vorrichtung zum Regeln der Bremskraft 

• und/oder der Fahrdvnamik und zur Durchfuhrung des ge- 

• nannten Verfahrens beschrieben. 
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Beschreibung 

Die Erfindung hetriffi ein Verfahren gernaB OberbegrifF 
von Anspruch 1 und eine Vorrichtung gemaB Oberbegriff 
von Anspruch 7. 

Kraftfahrzeuge, die mil einem eleklronischen System zur 
Bremsdruckregelung oder zur Regelung der Fahrdynamik 
(ABS, ASR, ESP etc.) ausgestattet sind, weisen ublicher- 
weise Einrichtungen zur Messung der Winkelgeschwindig- 
keil der Fahrzeugrader, wie ctwa Raddrehzahlsensoren, auf. 
Es ist bereits bekannt, daB sich zur Reifendruckverluster- 
kennung die Beobachtung einer Anderung in der Winkelge- 
schwindigkeil der Rader eignel, da sich bei einem Reifen- 
druckverlust der dynarnische Abrollumfang und damit auch 
der sogenannte dynarnische Radradius verringert Zusatz- 
lich kann, was bei eleklronischen Bremsdruckregelsystemen 
vcrbrextet ist, aus dem Verlauf der aufgenommenen und ggf. 
gespeicherten Radgeschwindigkeitsdaten die aktuelle Fahr- 
situationen ermittelt werden. Die Druckverlusterkennung 
laBt sich am einfachsten wahrend Fahrsituationen mit gerin- 
gem EinfluB auf die DiflFerenz der Radgeschwindigkeiten, 
z. B. wahrend einer Geradeausfahrt ohne eine auf das Fahr- 
zeug wirkende Kraft (Langs-, Querbeschleunigung, Gier- 
rate) durchfiihren. 

Urn eine Druckverlusterkennung mit erhohter Genauig- 
keit insbesondere auch bei dynamischen Fahrmanovern zu 
realisieren, ist in der Deutschen Patentanmeldung 
19961 681 ein Verfahren vorgeschlagen worden, bei dem 
zusatzliche physikalische Daten, wie bei spiels weise Gier- 
rate, Beschleunigung, Bremsenbetatigung, Motormoment 
usw. in den Hrkennungsalgorithmus zur Druckverlusterken- 
nung einbezogen werden, so daB eine Druckverlusterken- 
nung auch wahrend dynamischer Fahrmanover durchfuhr- 
bar ist. 

In der DE 197 21 480 Al ist ein in ein eiektroniscbes An- 
tiblockiersystem (ABS) integrierbares Druckverlusterken- 
nungsverfahren beschrieben, bei dem nach Ausldsen eines 
Reset-Schalters, der ausgelost wird, wenn der Nenndruck 
der Rader eingestellt ist, zunachst eine zeitlich begrenzte 
Lernphase durchlaufen wird, in der ein Mikrocontroller un- 
ter Berucksichtigung der Fahrsituation Radwinkelgeschwin- 
digkeiten verfolgt und aus dem zeitlichen Verlauf der aus 
den Radwinkelgeschwindigkeiten gebildeten Referenzwerte 
obere und untere Grenzwerte (G x und G2) festlegt. Im An- 
schluB an die Lernphase beginnt eine Vergleichsphase, in 
der uberpruft wird, ob die aktuell bestimmten Referenzwerte 
innerhalb des durch die gelernten Grenzwerte definierten 
Bereichs liegen. 

Das Verfahren berucksichtigt die aktuelle Fahrsituation, 
indem wahrend der Lernphase und wahrend der Vergleichs- 
phase Referenzwerte wahrend ungeeigneter, dynamischer 
Fahrsituationen ausgeschlossen werden. 

Obwohl bereits zahlreiche Verfahren zur Erkennung eines 
Druckverlustes durch Auswertung der Radgeschwindigkeit 
vorgeschlagen wurden, besteht immer noch Bedarf, die 
Druckverlusterkennung auf Basis von Raddrehzahlinforma- 
uonen noch zuverlassiger durchzufiihren, insbesondere um 
ausgesprochen unerwunschte Fehlwamungen, wie sie bei- 
spielsweise auf Schnee oder Eis vorkommen konnen, wei- 
testgehend zu vermeiden. Das Problem bei der Druckver- 
lusterkennung besteht unter anderem darin, eine vergleichs- 
weise geringe Anderung des dynamischen Abrollradius auf- 
grund eines Druckverlustes von groBeren Anderungen des 
dynamischen Abrollradius aufgrund von Kurvenfahrt, Be- 
schleunigung, Verzogerung und Fahrbahneffekten (Schlag- 
locher, verschiedene Reibwerte) zu vermeiden. Die vorlie- 
gende Erfindung setzt sich zum Ziel, eine zuverlassigere 
Druckverlusterkennung auf Basis von Daten der Raddreh- 
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zahl zur Verfugung zu stellen. 

Diesc Aufgabe wird erfindungsgemaB gclosi durch ein 
Verfahren gemaB Anspruch 1 und eine \fcrrichtung gernaB 
Anspruch 7. 

5 Nach dem erfindungsgemaBen Verfahren werden zu- 
nachst die folgenden Schritte durchgefuhrt: 

a) Bildung von mindestens zwei unterschiedlich er- 
mittelten ReferenzgroBen Refj, die gebildet sind aus 

10 mindestens zwei Raddrehzahlinformationen der 
Gruppe vorderes linkes Rad VL, vorderes rechtes Ra- 
des VR, hinteres linkes Rad HL und hinteres rechtes 
Rad HR. 

b) Erkennung eines vorlaufigen Druckverlusts durch 

15 Uberprufen, ob mindestens eine ReferenzgroBe Re^ 
eine vorgegebene Mindestabweichung von einem Soll- 
wert fur diese ReferenzgroBe aufweisL 

Im AnschluB daran wird gemaB der Erfindung eine end- 

20 gultige Erkennung auf einen Druckverlust (z. B. Anzeige ei- 
ner Druckverlustwarnung auf dem Armaturenbrett) in Ab- 
hangigkeit eines oder mehrerer Verfahren zur Uberprufung 
der Plausibilitat durchgefuhrt Die Erkennung wird durch 
dieses zusatzlichen Verfahren zusatzlich abgesichert Treten 

25 in den Schritten a) und b) Fehlwamungen auf, so kann die 
uberwiegende Zahl der Fehlwamungen durch die Plausibili- 
tatsprufung vermieden werden. 

Die vorgegebene Mindestabweichung kann bevorzugt 
durch obere und untere Grenzwerte Gi, G2 vorgegeben sein, 

30 wobei uberwacht wird, ob diese Grenzwerte uberschritten 
werden. Die Grenzwerte konnen gebildet werden, indem ein 
geeigneter Wert dem Sollwert zuaddiert oder vom Sollwert 
subtrahiert wird. 

Das edindungsgemaBe Verfahren zum Messen des 

35 Drucks von Fahrzeugreifen wird vorzugsweise innerhalb ei- 
nes Verfahrens zur Regelung der Bremskraft und/oder der 
Fahrdynamik (ABS, ASR, ESP) ausgefuhrt 

Die Raddrehzahlinformationen sind beispidsweise Ge- 
schwindigkeits-Daten von sensorisch bestimmten Radge- 

40 schwindigkeiten oder Daten, die Radgeschwindigkeiten auf 
Basis von Zei tin terv alien angeben. Vorzugsweise handelt es 
sich bei den Raddrehzahlinformationen um Daten von aktu- 
ell ermittelten Radradien (dynamischer Radradius rj), die 
ermittelt werden konnen nach der Formel r d = v^f/co, wobei 

45 V^ die durch das elektronische Bremssystem ermittelte 
Fahrzeuggeschwindigkeit isL 

Die Sollwerte, mit denen die Referenzwerte verglichen 
werden, konnen fest vorgeben oder durch ein an sich be- 
kanntes Lem verfahren gelemt sein. Ein erfindungsgemaB 

50 einsetzbares Lern verfahren ist bei spiel sweise in der 
WO 98/52780 beschrieben. Das Lemverfahrea, welches be- 
vorzugt eingesetzt wird, hat den Zweck, unterschiedliche 
Laufeigenschaften der Rader, die durch unterschiedliches 
Abfahren der Reifen oder unterschiedliche Raddurchmesser 

55 auftreten konnen, auszugleichen. Die wahrend der Lern- 
phase benicksichtigten Daten sind moglichst wahrend einer 
Geradeausfahrt, bei der sich alle Rader mil der gleichen Ge- 
schwindigkeit gegenuber dem Untergrund bewegen, zu ge- 
winnen. Die eingelemten Daten konnen gemittelt werden 

60 und als Sollwert abgespeichert werden. Im AnschluB daran 
laBt sich die Vergleichsphase gemaB den Schritten a) und b) 
durchfuhren. 

Zur Uberpriifung der Plausibilitat eines gemaB den 
Schritten a) und b) festgestellten vorlaufigen Druckverlust 
65 wird vorzugsweise der Betrag der Abweichung einer ersten 
ReferenzgroBe von einem Sollwert, der vorzugsweise ge- 
lemt ist, lARefnl = IRefft - SfJ und der Betrag der Abwei- 
chung einer weiteren ReferenzgroBe von einem weiteren 
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Sollwert lARefrcl = \Ref n - S n l mileinander verglichen. 

Es kann fur das Verfahren zwcckmaBig scin, daB die Rc- 
ferenzgroBen der voriaufigen Druckverlusterkennung in den 
Schritien a) und b) auf die gleiche Weise gebildel werden. 
wie die ReferenzgroBen bei der Plausibilitatspriifung. Dies 
ist jedoch nicht unbedingt notwendig. Es kann daher auch 
vorgesehen sein, daB fur die vorlaufige Druckverlusterken- 
nung auf andere Weise erminelie Referenzwene zum Ein- 
satz kommen als bei der Plausibilitatspriifung. 

Vorzugsweise wird ein Druckveriusl gcmaB dem Verfah- 
ren dann als plausibel angesehen, wenn der Quotient des Be- 
trags der Abweichungen lARefnl/lARefol kleiner ist, als der 
Wert von 1 zuzugbch oder abzuglich eines vorgegebenen 
Schwellenwertes SP (1 • SP, 1/SP). Fiir SP sind Werte gro- 
Ber als 1 sinnvoll. 

Es ist nicht immer sinnvoll, alle mog lichen unterschied- 
Bch gebildeten Referenzwerte mileinander in der vorstehend 
geschilderten Weise miteinander zu vergleichen. Vorzugs- 
weise werden nur sole he Pa are einer erst en und weiteren 
Abweicbung lARef u l und lARef 12 l miteinander verglichen, 
welche gemeinsam als Parameter die Drehzah information 
eines Rades mil einem vermuteten Druckverlust enthalten. 

Werden zum Beispiel die Referenzwerte aus den Verhalt- 
nissen der Radradien gebildet, wie bei spiels weise nach den 
Formeln VL/VR, VL/HR, VR/HL, VR/HR, HL/HR, VUHL 
oder deren Kehrwerte, so ist es zweckmaBig - wenn das Rad 
VL ein Rad ist, bei dem ein vorlaufiger Druckverlust idenli- 
fiziert wurde - nur die drei Referenzwerte VL/VR, VL/HL, 
VL/HR miteinander zu vergleichen. 

Besonders bevorzugt wird auch uberpriift, ob die iibrigen 
Quoticnten, die das identifizierte Rad nicbt enthalten, auBer- 
halb des Bereichs liegende Abweichungen zeigen. 

Die Referenzwerte Refi sind beispielsweise mathemati- 
sche Funktionen, in denen die Daten der Raddrehzahl Funk- 
tionsparameter sind, wie nachfoigend beispielhaft aufge- 
fuhrt: 

Ref T = (VL+HR)/(VR+HL) (Diagonaleoverhaltnis) 
Ref 2 = (VL+HL)/(VR+HR) (Seitenverhaltnis) 
Ref 3 = (VL+VR)/(HL+HR) (Achsenverhaltnis) 

Die Funktionen, die sich allgemein mit dem Ausdruck 
Refj = F (A, B, C, D) beschreiben lassen, konnen sich entwe- 
der durch eine unterschiedliche mathematische Funktion F 
oder durch eine unterschiedliche Anordnung der Funktions- 
parameter A, B, C und D voneinander unterscheiden. 

Vorzugsweise werden die unterschiedlichen Referenzgro- 
Ben Re^ mittels der gleichen mathem arise hen Funktion Refj 
= F(VL, HR, VR, HL) bzw. auch Refi = F(VL, HR) gebildel, 
wobei sich die Funktionen durch eine unterschiedliche An- 
ordnung der Funktionsparameter unterscheiden. 

Bei der Bildung der Referenzwerte kann beispielsweise 
die Formel Ref t = F(VL, HR, VR, HL) oder die Formel Ref 2 
= F(VL, HR, HL, VR) verwendet werden. In der Parameter- 
liste der Funktion sind die Radparameter permutiert sind. 
Bei vier Radem ergeben sich im allgemeinen 24 Moglich- 
keiten zur Permutation. 

Wie weiter oben beschrieben, kann auch die Funktion F 
verse hi eden gewahlt sein. Es sind bevorzugt sole he Funktio- 
nen geeignet, mil denen sich eine VerhaltnisgroBe aus den 
Raddrehzahl inform alionen berechnen laBt Nachfoigend 
sind einige Beispiele fur geeignete Funktionen F aufgefuhrt: 

F, = (A+By(C+D), 
F 2 = (A/BMC/D) 
F 3 = (A+BHC+D), 
F 4 = (A/B) 

F 5 = (A^)/(CVD) oder 



F 6 = (A)/(A+B40D). 

Besonders bevorzugt wird die Funktion F so gewahlt, daB 
Abweichungen der Raddrehzahl voneinander moglichst 

5 deutlich zu Tage treten. Dies beinhaltet den \forteil, daB die 
Speicherung der Referenzwerte mit einera vergleichs weise 
geringen Bedarf an Speicherplatz ermoglichl wind, bei 
gleichzeitig ausreichender Empfindlichkeit des Referenz- 
werts von relauven Abweichungen in der Raddrehzahl ein- 

to zclnerRadcr. 

Die ReferenzgroBe Ref wird bevorzugt zur Bestimmung 
des voriaufigen Druckverlusts gebildet, indent die Summen 
jeweils zweier die Raddrehzahlen reprasentierender Signale 
dividiert werden. 

15 Die Erfindung betrifft auch eine Vbrrichtung zum Regeln 
der Bremskraft und/oder der Fahrdynamik und zur Erken- 
nung eines Druckverlusts von Reifen in einem Kraftfahr- 
zeug, welches sich dadurch auszeichnet, daB ein Mikrorech- 
ner, der mit Raddrehzahlsensoren und gegebenenfalis zu- 

20 satzhchen Fahrdynamiksensoren verbunden ist, das vorste- 
hend beschriebene Verfahren gemeinsam mit einem an sich 
bekannten Verfahren zur Regelung der Bremskraft und/oder 
Fahrdynamik abarbeitet. Da das erfindungsgemaBe Verfah- 
ren im wesentlichen lediglich Einrichtungen benotigt, die 

25 ohnehin in einem iiblicherweise eingesetzten ABS-, ASR- 
oder ESP- System vorhanden sind, laBt sich dieses auf vor- 
teilhafte Weise in ein solches System kostengunstig inte- 
grieren. 

Bevorzugt ist die Vbrrichtung so gestaltet, daB sie nach 
30 Erkennung eines Druckverlusts ein Signal beispielsweise 
iiber eine Leitung oder aber uber ein Datenregister abgibt, 
welches die Information "Druckverlust" enthalL 

Nachfoigend wird das erfindungsgemaBe Verfahren an- 
hand eines Ausfuhrungsbeispiels und der Figur naher erlau- 
35 ten. 

Es zeigt 

Fig. 1 ein Diagramm zur Erlauterung des Verfahren s zur 
Oberprufung der Plausibilitat und 

Fig. 2 ein Ablaufdiagramm fur das erfindungsgemaBe 
40 Verfahren zur Erkennung eines Druckverlusts. 

Zunachst werden die Datenspeicher der \brrichtung iiber 
einen nicht dargestellten Rucksetz-Schalter in einen Aus- 
gangszustand zuruckgesetzt. Dies wird in der Regel durch 
den Fahrer des Kraftfahrzeugs nach AufiRillen der Reifen 
45 mit Luft auf den vorgesehenen vorgeschriebenen -Reifen- 
druck bewerkstelligt, Danach beginnt die Lem phase der 
Druckverlusterkennung. 

In der Lemphase (und in der Vergleichsphase) werden die 
Winkelgeschwindigkeilen der Rader mittels Radsensoren 
50 aufgeoommen. Eine erhohte Genauigkeit wird hierbei er- 
zielt durch Verwendung der zeidichen GroBe T als MaB fiir 
die Radgeschwindigkeit, Auf diese Weise kann eine Syn- 
chronisation auf eine Sensorflanke erfolgen. Dies bietet den 
Vbrteil einer erbohten Genauigkeit bei der Bestimmung der 
55 Radgeschwindigkeiten. 

Wahrend der Fahrt werden Referenzwerte Refj aus den 
Radsignalen gebildet und Sollwerte Sj fiir die Vergleichs- 
phase (Schritt 12, Fig. 2) in der Lemphase erzeugL 

Die Referenzwerte werden nach der Formel 

60 

Refj = (A+B)/(C+D) 

aus aktuellen Werten von Raddrehzahldaien der Rader VL, 
VR, HL und HR berechneL Wiirden alle Rader bei Idealbe- 
65 dingungen (Geradeausfahrt) die gleiche Winkelgeschwin- 
digkeit haben, so betriige der Wert des Referenzwertes Reft 
= 1 . Bei einem Druckverlust weicht der Referenzwert um ei- 
nen bestimmten Betrag vom Wert 1 ab. 
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Danach wird gepriift, ob die Fahrbedingungen in einem 
zulassigcn Bereich licgcn. Wcnn cine Fahrbcdingung vor- 
liegt, die ein Bilden der Referenzwerte als nicht sinnvoll er- 
scheinen laBt, beispielsweise wenn die Langsbeschleuni- 
gung, die Querbeschleunigung oder die Radbeschleunigung 5 
bestimmte Schwellenwerie uberschreiten, so werden keine 
Referenzwerte gespeicherl. Die Referenzwerte R(t) konnen 
zur Rauschunterdriickung gegebenenfalls zeitlich gefiltert 
oder gemittelt werden. Der gelemte Durchschnitlswert von 
Ref wird in der Variable Ref^ gespeicherl. 10 

Nach AbschluB der Lernphase werden obere und untere 
Grenzwerte Gi und G2 festgelegt, indern ein Offset wert zum 
ermitlelten Mittelwert der Referenzwerte Ref* 4 hinzuaddiert 
bzw. subtrahiert wird. 

1st die Lernphase beendet, beginnt die Vfergleichsphase 15 
11, 12, 13, 14, welche in Fig. 2 dargestellt ist 

In der Vergleichsphase (Schritt 12)werden zunachst in 
Schritt 11 neu ermittelte Referenzwerte mit den Sollwerten 
Si verglichen. Dabei wird gepriift, ob die aktuellen gefilter- 
len oder ungefilterten Referenzwerte folgende Gleichung er- 20 
ftillen: 

,-Gi < »Ref < iG 2 

Ist die Formel erfullt, liegt ein vorlaufig erkannter Druck- 25 
verlust vor, der noch iiberpruft werden muB. Hierzu dient 
Schritt 13, welcher iiberpruft, ob der vorlaufig erkannte 
Druckverlust plausibel isL 

Zur Uberpriifung der Plausibilitat wird die Differenz je- 
weiis fur 30 

Re^ = (VL+HR)/(VR+HL) (Diagonalenverhaltnis), 
Ref 2 = (VL+HL)/(VR+HR) (Seiienverhaltnis) und 
Ref 3 = (VL+VR)/(HL+HR) (Achsenverhaltnis) 

35 

zwischen dem zugeordneten Sollwert Si, S 2 , S 3 aus der 
Lernphase nach der Formel KARefjl = IRefj-Sil berechnet 

Jeweils zwei Referenzwerte lARefnJ und lARefel werden 
miteinander verglichen, wie in Fig. 1 dargestellt ist (Bezugs- 
zeichen 1 und 2). Damit ein Druckverlust plausibel ist, muB 40 
unter anderem die Differenz der diagonal en Rader (lARefiO 
der Differenz der seitlichen Rader (IARef 2 l) ungefahr ent- 
sprechen. 

Hierzu wird ein Grenzwertbereich 6 fur den Vergleich de- 
finiert; im Diagramm gemaB Fig. 1 durch Berechnung der 45 
Bedingung 

(1/SP) = lARe^l/lARe^l = (1 ■ SP), 

worin SP groBer als 1 isL Geeignete Werte fiir SP lassen sich 50 
durch Fahrversuche ermitteln. 

Bezugszeichen 4 zeigt die Obergrenze der Steigung des 
Quotienten 3. Bezugszeichen 5 zeigt die entsprechende Un- 
tergrenze. Liegt der Quotient auBerhalb des Bereichs 6, liegt 
kein Druckverlust vor. Liegt der Quotient innerhalb des Be- 55 
reichs 6, deutet dies auf einen Druckverlust hin. 

Deutet auch der Quotient lARef 2 l/lARef 3 l auf einen Druck- 
verlust hin, so gilt der vorlaufige Druckverlust als plausibel. 



hinteres rechies Rad HR (11), und 
b) Erkcnnung eincs vorlaufigcn Druckvcrlusls 
durch Uberpriifen, ob mindestens eine Referenz- 
groBe Refi eine vorgegebene Mindestabweichung 
von einem SoUwert SI fiir diese ReferenzgroBe 
aufweist (12) T dadurch gekcnnzeichnct, daB eine 
endgiiltige Erkennung auf einen Druckverlust 
(14) in Abhangigkeit eines oder mehrerer Verfah- 
ren zur Uberpriifung der Plausibilitat (13) erfolgt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzcich- 
net, daB zur Uberprufung der Plausibilitat der Betrag 
der Abweichung einer ersten ReferenzgroBe (1) von ei- 
nem Sollwert lARefn! = IRefn - Snl und der Betrag der 
Abweichung einer weiteren ReferenzgroBe (2) von ei- 
nem weiteren Sollwert lARef^l = IRef^ - Sf3l miteinan- 
der verglichen wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB ein Druckverlust plausibel ist, wenn der Quo- 
tient des Betrags der Abweichungen lARefnl/IARef^l 
(3) kleiner ist, als der Wert von 1 zuzuglich oder abzug- 
lich eines vorgegebenen positiven Schwellenwertes SP 
(4,5). 

4. Verfahren nach Anspruch 2 und 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB nur solche Paare einer ersten und weite- 
ren Abweichung lARefnl und lARef^l, das in den An- 
spriichen 2 und 3 angegebene Kriterium erfullen mus- 
sen, welche gemeinsam als Parameter die Drehzahlin- 
formalion eines Rades mit einem vermuteten Druck- 
verlust enthalten. 

5. Verfahren nach mindestens einem der Anspriiche 2 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die u n terse hiedli- 
chen ReferenzgrdSen Refi mittels der gleichen mathe- 
matischen Funktion Ref L = F(VL, HR, VR, HL) gebil- 
det werden und sich durch eine Vertauschung der Rad- 
drehzahlinformatiooswerte in der Parameterliste der 
Funktion F unterscheiden. 

6. Verfahren nach mindestens einem der Anspriiche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB das Verfahren zum 
Messen des Drucks von Fahrzeugreifen innerhalb eines 
Verfahrens zur Regelung der Bremskraft und/oder der 
Fahrdynamik (ABS, ASR, ESP) ausgefuhrt wird. 

7. \brrichtung zum Regeln der Bremskraft und/oder 
der Fahrdynamik und zur Erkennung eines Druckver- 
lusts von Reifen in einem Kraftfahrzeug, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Mikrorechner, der mit Raddreh- 
zahlsensoren und gegebenenfalls zusatzlichen Fahrdy- 
namiksensoren verbunden ist, ein Verfahren nach den 
Anspruchen 1 bis 6 und ein an sich he k armies Verfah- 
ren zur Regelung der Bremskraft und/oder Fahrdyna- 
mik abarbeitet 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 



Patentanspriiche 60 

1 . Verfahren zur Erkennung eines Reifendruckverlusts 

in Kraftfahrzeugen mit den Schritten: 

a) Bildung von mindestens zwei unterschiedlich 
ermittelten ReferenzgroBen Refi, die gebildet 65 
sind aus mindestens zwei Raddrehzahlinformatio- 
nen der Gruppe vorderes linkes Rad VL, vorderes 
rechtes Rades VR, hinteres linkes Rad HL und 
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